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Abstrak
Jembatan  Bika merupakan salah satu Jembatan Rangka Baja yang dimiliki Pemerintah
Kabupaten Kapuas Hulu. Berlokasi di jalan kabupaten pada ruas Kedamin – Nanga Manday.
Semenjak dibangun tahun 2014 Jembatan Bika belum pernah dilakukan penilaian kondisi.
Sesuai dengan Bridge Management System (BMS) jembatan seharusnya dilakukan penilaian
kondisi minimal 1 tahun sekali. Tujuan penulisan ini adalah untuk mengkaji lendutan yang
terjadi akibat beban uji dan pemeriksaan untuk menilai kondisi jembatan bika serta tindakan
penanganan yang diperlukan. Penelitian menggunakan metode diskriptif yang menggambarkan
kondisi yang ada pada Jembatan Bika.  Penilaian kondisi jembatan menggunakan prosedur
pemeriksaan inventarisasi, detil dan khusus. Pemeriksaan Inventarisasi dan Detail mengacu pada
standar BMS yang dikeluarkan Direktorat Jenderal Bina Marga Departemen Pekerjaan Umum
Republik Indonesia Tahun 1993.  Sedangkan Pemeriksaan khusus dilakukan dengan uji statik
yaitu membandingkan lendutan yang terjadi akibat beban uji dengan batas ijin lendutan sesuai
RSNI T-03-2005 tentang Standar Perencanaan Struktur Baja Untuk Jembatan. Adapun hasil uji
statik mengunakan beban uji 40% dari beban rencana menunjukan lendutan maksimum sebesar
25 mm terjadi pada pembebanan 8 (delapan) Dump Truck yang terjadi pada tengah bentang.
Lendutan tersebut masih lebih kecil dari lendutan ijin (l/800) sebesar 75 mm. Sedangkan dari
pemodelan struktur menggunakan SAP2000 ver.15 menunjukkan apabila diberikan beban uji
40% rencana terjadi lendutan maksimum 25,35  mm lebih kecil dari lendutan ijin (l/800) sebesar
75 mm. Nilai lendutan dari tahap-tahap pemberian beban uji maupun pengurangan beban uji
diperoleh persamaan liner lendutan aktual/lapangan y=0,2693x+0,5682 sehingga dapat
diperkirakan nilai lendutan lapangan pada kondisi pembebanan 100% sebesar 67,419 mm < dari
lendutan ijin 75 mm, kategori jembatan aman.  Bila dibandingkan dengan persamaan linier
lendutan dari analisis output pemodelan jembatan menggunakan SAP2000 diperoleh persamaan
linier lendutan y=0,2714x + 0,7365 dengan nilai lendutan pada beban 100% sebesar 68,109
(lebih kecil dari lendutan ijin 75mm). Berdasarkan pemeriksaan inventarisasi pada bangunan
atas mempunyai nilai kondisi (NK) 1 sedangkan bangunan bawah mempunyai NK 3.
Berdasarkan pemeriksaan detail Jembatan Bika secara keseluruhan mempunyai NK 1 yang
berarti kerusakan ringan. Namun pada  elemen level 3 bangunan pengaman mempunyai  NK 3,
Rangka mempunyai NK 2, Sistem Lantai bernilai NK 2, landasan/perletakan NK 2 dan
perlengkapan NK 5. Dari kondisi penilaian inventarisasi dan detail maka Jembatan Bika perlu
dilakukan pemeliharaan berkala pada elemen NK 2 dan rehab pada elemen NK 3
Kata kunci: lendutan, jembatan, pemeriksaan
1. PENDAHULUAN
Kalimantan Barat merupakan salah
satu provinsi di Indonesia yang
mempunyai jumlah jembatan cukup
banyak. Dari hasil monitoring pada
jalan provinsi terdapat 150 jembatan
2rangka baja yang mempunyai bentang
di atas 20 m dengan total panjang
10.469,10 m (Sumarno, 2008). Dengan
total panjang sebesar itu seandainya
harga per meternya rata-rata kini
diambil Rp. 100 Juta, berarti total aset
jembatan rangka baja senilai Rp. 1,05
Triliun, suatu nilai yang tidak sedikit
(Hamid, 2011).
Kapuas Hulu merupakan
kabupaten dengan luas wilayah terluas
kedua setelah Ketapang di Provinsi
Kalimantan Barat. Mempunyai sarana
prasarana jalan yang dikelola sepanjang
1.108.330 km dengan rincian
permukaan yang diaspal 166.167 km,
perkerasan beton 200.938 km, kerikil
397.765 km dan tanah 343, 460 km
(Kapuas Hulu Dalam Angka, 2017).
Jembatan Rangka Baja tersebar
disepanjang jalan pada 23 Kecamatan
yang ada. Khusus jembatan rangka baja
yang terdapat di jalan kabupaten  dibagi
dalam 2 (dua) jalur wilayah yaitu Lintas
Utara dan Lintas Selatan. Pada jalur
lintas utara terdapat lebih dari 8
(delapan)  jembatan dan jalur selatan
lebih dari 4 (empat) jembatan, yang
mempunyai bentang 60 m atau lebih.
Identifikasi Masalah yang dibahas
adalah belum secara rutin dilakukan
pemeriksaan terhadap Jembatan Rangka
Baja, sehingga kurangnya informasi
tentang kondisi terakhir jembatan.
Berdasarkan latar belakang, identifikasi
masalah maka rumusan masalah yang
akan diteliti adalah Bagaimana kondisi
jembatan bila diuji dengan beban dan
Apa langkah penanganan yang
diperlukan berdasarkan hasil penilaian
kondisi jembatan.
Penelitian dibatasi pada jembatan
rangka baja yang terletak di Jalan
Kabupaten Kapuas Hulu. Penilaian
kondisi jembatan dilakukan dengan
metode Brigde Manajemen System
(BMS) yang dikeluarkan oleh
Direktorat Jenderal Bina Marga
Departemen Pekerjaan Umum Republik
Indonesia yang mencakup pemeriksaan
Inventarisasi, pemeriksaan Detail dan
Pemeriksaan Khusus.
Sedangkan Tujuan penelitian ini
adalah mengetahui kondisi aktual
lendutan jembatan dibawah beban
pengujian serta mengetahui nilai




Jembatan sebagai satu konstruksi
utuh terbagi dari beberapa level. Level
1 adalah Elemen Jembatan secara
keseluruhan. Bangunan atas, bangunan
bawah dan daerah sungai/tanah
timbunan sebagai level 2. Elemen
Daerah Sungai/Tanah Timbunan terdiri
dari Daerah Aliran Sungai (DAS),
Bangunan Pengaman, dan Timbunan.
Bangunan Bawah terdiri dari  pondasi
dan abutmen/pilar sebagai level 3.
Secara rinci dapat dilihat pada Tabel 2.1
Tabel 2.1. Elemen Jembatan (BMS, 1993)
2.2. Penilaian Kondisi Jembatan
Penilaian kondisi jembatan
dilakukan dengan pemeriksaan
jembatan, Bridge Managemen System
(BMS) Direktorat Jendral Bina Marga
31993 membagi pemeriksaan menjadi 4
jenis yaitu, Inventarisasi, Detail, Rutin
dan Khusus. Dimana bagan alir untuk
pemeriksaan ditunjukkan pada Gambar
2.1.
Gambar 2.1. Bagan Alir Pemeriksaan
Jembatan (BMS, 1993)
Dari gambar di atas pemeriksaan
khusus dilakukan pada saat diperlukan
atau terhadap kejadian dengan tujuan
tertentu. Pemeriksaan Inventarisasi
dilakukan pada saat jembatan telah
dibangun atau untuk data base awal
Sistem Informasi Jembatan. Inspeksi
Terinci (Detil)  dilaksanakan setiap 3-5
tahun atau lebih sedangkan Inspeksi




mengumpulkan data dasar, seperti:
administrasi, geometri, material, lokasi
jembatan, panjang bentang, jenis
konstruksi setiap bentang, kondisi
secara keseluruhan komponen-
komponen utama bagunan atas, dan
kondisi secara keseluruhan komponen
utama bangunan bawah.
Penilaian kondisi jembatan
ditentukan menggunakan penilaian dan
pengalaman untuk menentukan kondisi
keseluruhan komponen utama yaitu:
Bangunan Atas terdiri dari Struktur
bangunan atas, yaitu rangka, gelegar,
permukaan lantai dan Sandaran.
Bangunan Bawah terdiri dari Pondasi
Kepala Jembatan dan Pilar. Nilai
kondisi inventarisasi diberikan sesuai
dengan pedoman dalam Tabel 2.2
sebagai berikut :




untuk menilai secara akurat kondisi
suatu jembatan. Semua komponen dan
elemen jembatan diperiksa dan
kerusakan-kerusakan yang berarti
dikenali dan didata. Secara lebih
khusus, pemeriksaan secara detail
dilakukan untuk mengenali dan
mendata semua kerusakan penting
elemen jembatan, menilai kondisi
elemen dan sekelompok elemen
jembatan, dengan secara obyektif
menentukan nilai kondisi, melaporkan
apakah tindakan darurat dibutuhkan dan
alasannya,  (BMS, 1993)
Gambar 2.2. Pemeriksaan
kekencangan baut. (BMS, 1993)
Salah satu item pemeriksaan detail
mencakup pemeriksaan kekencangan
baut serta mendata semua kerusakan
pada setiap level elemen. Mulai elemen
4level 4 sampai elemen level 1. Nilai
kondisi untuk jembatan secara
keseluruhan didapat dari nilai kondisi
setiap elemen jembatan. Setiap elemen
dinilai berdasarkan Struktur (S),
Kerusakan (R), Perkembangan (K),
Fungsi (F) dan Pengaruh (P) seperti
pada tabel




karena keterbatasan pemeriksaan detail.
Salah satu pemeriksaan khusus adalah
dengan melakukan Pengujian beban
Statik. Pengujian beban atau uji beban
dimaksudkan untuk mengetahui
perilaku dari struktur jembatan dalam
menerima beban kendaraan berat (truk)
statis di atasnya. Dari pengujian
tersebut akan diperoleh perilaku
lendutan gelegar serta perilaku
pendistribusian beban kendaraan pada
gelegar.
Dari beberpa pengujian beban
statik pada jembatan-jembatan yang ada
di Kalimantan Barat oleh Satuan Kerja
Perencanaan dan Pengawasan Jalan
Nasional (P2JN) Provinsi Kalimantan
Barat pengujian dengan menggunakan
beban memperhatikan ketentuan
sebagai berikut:
1) Penerapan uji pembebanan harus
disesuaikan dengan kondisi awal
(initial condition) pembebanan
(UDL) dari analisis struktur
perencanaan.
2) Uji beban dimaksudkan untuk
mendapatkan parameter-parameter
seperti static displacement, static
strain struktur, sehingga dapat
dinilai kinerja jembatan.
3) Intensitas pembebanan yang
dilakukan secara bertahap (25%,
50% dan 75%) dari beban uji
rencana.
4) Lendutan dapat menggunakan
metode LVD atau rambu ukur untuk
metode theodolit.
5) Evaluasi uji beban statik dengan
cara membandingkan parameter-
parameter hasil pengujian dengan
hasil analisis.
6) Kinerja jembatan dikatakan baik
apabila lendutan hasil uji lebih kecil
dari standar perencanaan.
Metode Theodolit dilakukan dengan
cara Titik tujuan dari pengukuran dari
suatu bentang jembatan adalah tepat di
bagian tiap titik - titik buhul batang
bawah rangka batang yang ditandai
dengan rambu ukur. Pada saat awal
(sebelum truk berada di bentang
jembatan), dilakukan pembacaan
elevasi pada rambu ukur. Setelah truk
berada pada posisi yang diinginkan
untuk pengujian, dilakukan kembali
pembacaan elevasi pada rambu ukur.
Perubahan elevasi yang terjadi
merupakan perkiraan lendutan di titik
tersebut.
2.6. Beban Rencana
Beban rencana digunakan untuk
pemodelan eksiting jembatan. Material
5pada rangka batang menggunakan
sepesifikasi tegangan leleh fy=365
Mpa, Tegangan ultimit fu=510 MPa
dan Modulus Elastisitas E=200000 Mpa
Beban yang diaplikasikan pada model
jembatan ini adalah beban mati
jembatan, Beban Mati Tambahan, dan
Beban hidup jembatan sesuai dengan
pedoman peraturan pembebanan
jembatan RSNI T-02-2005.
Beban mati tambahan adalah
beban mati yang disumbangkan oleh
utilitas jembatan seperti lapisan
perkerasan (22 KN/m3), dan air hujan
(9,81 KN/m3).
Beban hidup jembatan terdiri dari
beban terbagi rata (UDL), Beban garis
(KEL) dan beban pedestrian.
a. Beban UDL
Beban UDL adalah beban terbagi
rata atau biasa juga disebut BTR
yang bekerja selebar lajur lalulintas
kendaraan. Beban UDL ini
merupakan pendefinisian kondisi
beban saat lalulintas padat atau
macet. Menurut RSNI T-02-2005
besarnya beban UDL untu bentang




Beban KEL  adalah beban
garis terbagi rata atau biasa juga
disebut BGT yang di berikan pada
bagian jembatan yang menimbulkan
efek paling kritis. Beban Kel ini
menurut RSNI T-02-2005 sebesar:
.................... (2.2)
Intensitas pemberian  beban UDL
dan KEL diuraikan sebagaimana
Gambar 2.4 berikut:
Gambar 2.3. Intensitas beban KEL
dan UDL (RSNI,2005)
2.7. Batas Ijin Lendutan
Batas nilai lendutan pada jembatan
sesuai dengan RSNI T-03-2005 dan
Bridge Management  System (BMS)
pada Peraturan Perencanaan Teknik
Jembatan yang dikeluarkan Direktorat
Jenderal Bina Marga 1992, Structural
Steel Design  Section 7, (bagian 7,
perencanaan baja struktural) pasal
7.2.3.2 menyatakan bahwa batasan
lendutan gelegar adalah L/800 dengan L
adalah panjang bentang/gelegar,
sedangkan kantilever batasan lendutan
sebesar L/400.
2.8. Kriteria penanganan kondisi
jembatan.
Setelah didapati kondisi Jembatan
yang ada kemudian dilakukan penilaian
secara teknis untuk ditentukan jenis
penanganan indikatif yang harus
dilakukan. Kriteria teknis hasil
penilaian jembatan serta penanganan
indikatifnya telah diatur dalam menurut
Sistem Manajemen Jembatan
(BMS,1993) sebagaimana pada Tabel
2.1 berikut:




utama pada Level 2 dan 3 dalam hirarki
elemen dapat dilihat pada Tabel 2.5.
Tabel 2.5. Analisis Kondisi berdasarkan
kondisi Elemen (BMS,1993)
3. METODELOGI PENELITIAN
Jenis penelitian adalah diskriptif
yaitu dengan cara mengumpulkan,
mengklasifikasikan, pengujian,
menganalisis serta menguraikan data-
data hingga dapat diperoleh hasil akhir
yang dapat mendiskripsikan kondisi
yang ada atau terjadi dilapangan.
Data yang diperlukan yaitu Data
Primer dan Data Sekunder. Data Primer
didapat langsung dari sumber pertama,
berupa data pengamatan lapangan
dalam bentuk pemeriksaan jembatan.
Data Sekunder diperoleh dari Instansi
berupa gambaran umum wilayah
penelitian, peta jaringan jalan serta data
lain yang terkait dengan penelitian ini.
3.1. Pemeriksaan Jembatan
Prosedur pemeriksaan
Inventarisasi dan Detil sesuai prosedur
yang telah ada pada BMS 1993,
sedangkan Pemeriksaan Khusus
dilakukan untuk mengetahui kondisi
lendutan jembatan melalui  pengujian
beban statik
Beban uji yang digunakan diambil
40% dari beban UDL yang bekerja.
Beban uji  digunakan truk dengan berat
12 ton sebagai alat uji. Kebutuhan
jumlah truk yang diperlukan untuk
pengujian beban pada jembatan Bika
akan dijelaskan sebagai berikut:
UDL = 9,0 Kpa x (0,5 + 15/L)
dengan  L= Panjang Bentang
Sehingga, UDL = 6.75 kN/m2
Lebar Jalur = 6 m
Panjang jembatan = 60 m
Beban uji = 40% x UDLx lebar Jalur x
Panjang Jembatan
= 40%x6.75 kN/m2 x 6 m x
60m
= 972 kN (97,2 Ton)
Sehingga
Jumlah truk = 8.1 truk ≈ 8 truk
Tabel 3.1. Intensitas Beban Uji Pada











dengan skema posisi penempatan beban








2 25 % 2
3 50 % 4
4 75 % 6
5 100 % 8
6 75 % 6
7 50 % 4
8 25 % 2
9 0% 0
7Gambar 3.1. Tahapan Penempatan
Truk Uji Pada Jembatan Bentang 60 m
Tahap 1 sampai dengan 5 adalah
pemberian beban pada jembatan, setiap
tahap diukur kondisi lendutan aktual.
Pengambilan data menggunakan alat
bantu theodolit di tengah jembatan
sebanyak 12 titik dengan jarak masing-
masing 5 m. sebagaimana pada Gambar
Tahap 6 sampai dengan 9 adalah
pengurangan beban pada jembatan,
setiap tahap diukur kondisi lendutan
aktual. Pengambilan data menggunakan
alat bantu theodolit di tengah jembatan
sebanyak 12 titik dengan jarak masing-
masing 5 m sebagaimana pada Gambar
3.2
Gambar 3.2. Metode pengukuran
menggunakan Theodolite
3.2. Lokasi Penelitian
Lokasi penelitian dilakukan pada
jembatan rangka baja di Kecamatan
Bika  Kabupaten Kapuas Hulu. Dengan
data awal jembatan sebagai berikut:
Nama Jembatan : Bika
Ruas Jalan : Kedamin –
Nanga Manday
Panjang Bentang : 60 m
Lebar Jembatan : 6 m
Tinggi Jembatan : 5,5 m
Jenis Jembatan : Rangka Baja
Type Jembatan : Australia
Tahun Pembuatan : 2014
3.3. Rancangan Penelitian.
Rancangan Penelitian dapat
dilihat pada Gambar 3.3.
Gambar 3.3. Rancangan Penelitian
Penelitian dibagi dalam beberapa
tahab yaitu tahap persiapan,
pengumpulan data, tahap analisa dan
evaluasi data dan tahap analisis hasil.
3.4. Metode  Analisa Data
3.4.1. Analisa Kondisi Jembatan
Penentuan kondisi jembatan
dilakukan berdasarkan Pemeriksaan
Inventarisasi dan Pemeriksaan Detil
sesuai Pedoman Pemeriksaan Jembatan
yang dikeluarkan Direktorat Jenderal
Bina Marga. Hasil Pemeriksaan Detail
untuk menentukan nilai jembatan secara
keseluruhan ditentukan dengan kriteria
seperti pada Tabel 3.2





0% Jembatan Kondisi Baik
(Baru)
1% sd 25% Jembatan Dalam Kondisi
rusak ringan
26% sd 50% Jembatan dalam kondisi
Rusak berat
51% sd 75% Jembatan dalam kondisi
kritis
76% - 100% Jembatan dalam kondisi
runtuh
83.4.2. Analisa lendutan pada
Struktur Jembatan
Analisa data terhadap lendutan yang
akan dilakukan adalah:
1) Membandingkan dan menilai
lendutan maksimum  hasil pengujian
dengan batas ijin L/800;
2) Menghitung nilai lendutan
lapangan/aktual maupun hasil
Pemodelan menggunakan SAP2000
pada  beban hidup rencana 100%
dengan cara  membuat grafik
sehingga diperoleh persamaan linier
y = ax ± b dari nilai lendutan pada
tahap pemberian beban maupun
pengurangan beban uji 100%,
kemudian dilakukan penilaian
terhadap batas ijin maksimun
lendutan.
4. HASIL DAN PEMBAHASAN
4.1. Hasil Pemeriksaan Inventarisasi
Jembatan Bika merupakan
Jembatan Rangka Baja Australia
mempunyai spesifikasi terdiri dari 2
(dua) jalur, lebar jalur kendaraan 6 m
dan tempat untuk berjalan kaki (trotoar)
selebar 0,5 m pada setiap sisi. Terletak
di ruas Kedamin-Nanga Manday STA
12+500. Jenis Lintasan S (sungai).
Jumlah Bentang 1 (satu). Panjang
Bentang 60 m. Tinggi Jembatan 5,5 m.
Data Utama Komponen Jembatan Bika
terlihat pada Tabel 4.1
Tabel 4.1. Data Utama Komponen
Jembatan
Gambar 4.1. Jembatan Bika
Penilaian kondisi pemeriksaan
inventarisasi dilakukan pada bangunan
atas jembatan dan Bangunan Bawah
Jembatan.
1) Penilaian terhadap Bangunan Atas
Jembatan
a) Struktur Rangka terdapat karat
pada permukaan batang diagonal
Rangka Jembatan dan Sampah
pada batang tepi bawah
jembatan.
Gambar 4.2. Sampah pada batang tepi
b) Lantai terdapat Karat permukaan
pada plat lantai gelombang dan
pada Permukaan perkerasan
lantai jembatan yang tidak rata,
aspal yang mengelupas serta
Saluran air lantai sumbat.
c) Sandaran dalam Kondisi baik .
dan Tidak ada kehilangan
elemen.
2) Penilaian terhadap bangunan bawah
jembatan.
a) Pondasi dalam kondisi baik.
b) Kepala Jembatan/Abutmen
terdapat retak pada dinding
9pasangan batu timbunan oprit
pada masing-masing kepala
jembatan, tumbuhan liar pada
kepala jembatan dan sisi kiri-
kanan abutmen, dan penurunan
tanah timbunan (oprit) pada
kepala jembatan
4.1.1. Pemeriksaan Detil
Pemeriksaan detail dilakukan secara
manual meliputi pengamatan visual dan
pengujian kekencangan baut.
Pemeriksaan detail dilakukan pada
komponen jembatan yang mencakup
Bangunan bawah jembatan, bangunan
atas jembatan, bangunan pelengkap
jembatan dan daerah aliran sungai.
1) Daerah Aliran Sungai. Tanah
timbunan pada oprit mengalami
penurunan (Kode kerusakan : 522)
2) Bangunan Bawah Jembatan.
Dinding pasangan batu/penahan
tanah pada abutmen ada yang
mengalami keretakan dan pecah.
(Kode kerusakan : 103)
Gambar 4.3. Pasangan batu dan oprit
3) Bangunan Atas Jembatan
a) Terdapat karat dipermukaan





b) Terdapat pipa cucuran air yang
tersumbat (Kode Kerusakan :
711)
c) Karet elastomer jembatan ada
yang berlipat (Kode kerusakan :
604)
Gambar 4.4. Karet Elastomer yang
terlipat.
d) Lapisan permukaan lantai
jembatan tidak rata, aspal ada
yang terkelupas (Kode
Kerusakan:723)
e) Terdapat sambungan baut
jembatan yang kendur/longgar
(Kode Kerusakan: 308)
Tabel 4.2. Jumlah dan lokasi baut
yang kendur
Sebelah kanan terdapat 27%
dan sebelah kiri 32 % baut yang
kendur. Baut yang kendur atau









Gambar 4.5. Pemberian cat pada baut
yang kendur.
4) Bangunan Pelengkap
Tidak ada bangunan pelengkap
berupa batas ukur banjir, rambu-
rambu atau tanda jembatan, plat
nama jembatan dan lampu
penerangan (Kode kerusakan :
902)
4.1.2. Pemeriksaan Khusus dengan
Uji Beban Statik
Uji beban statik yang
dilakukan mengunakan beban hidup
dengan berat beban uji 40% dari
beban layan jembatan. Beban uji yang
dipergunakan adalah 8 (delapan) buah
Dump Truck yang diisi muatan.
Rincian berat masing-masng Dump
Truck terdapat padat Tabel 4.3.
Tabel 4.3. Rincian beban uji.
Beban uji adalah beban hidup
dikondisikan secara simetris disusun
sepanjang jembatan dengan asumsi
sebagai beban lalulintas yang
berhenti. Tahap pengujian  beban
dilakukan dalam 9 (sembilan) tahap.
Lihat tabel 4.3. Tahap pembebanan
statik.
Tabel 4.4. Tahap pembebanan uji
statik
Setiap tahap pengujian diukur lendutan
pada tengah bentang jembatan dengan
menggunakan metode Theodolit.
Gambar 4.6. Pengukuran lendutan
menggunakan Theodolit
Dari hasil pengujian setiap tahapan
diperoleh hasil lendutan maksimum
pada Tahap 5 dengan beban 8 DT
sebagai berikut:
Tabel 4.5. Pembebanan Tahab 5
dengan beban uji 8 Dump Truck
Gambar 4.7. Pemberian beban 8 DT
Tahap 5 merupakan tahap pemberian
beban uji sebanyak 8 (delapan) Dump
Truk, nilai lendutan maksimal terukur
pada tengah bentang (d6) sebesar -25
mm. Tahap ini merupakan pemberian
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beban uji maksimal sebesar 40% dari
beban rencana UDL dan memberikan
nilai lendutan tertinggi pada jembatan.
Sebagai pembanding terhadap
lendutan yang terjadi pemodelan juga
dilakukan dengan alat bantu software
SAP 2000 ver 15 . Rangka baja di
dalam SAP2000 digambarkan secara 2
Dimensi. Di dalam SAP2000, Rangka
Baja digambarkan dengan chamber
sebesar 25 cm.
Gambar 4.8. Pemodelan rangka 2
dimensi
Beban yang diberikan pada pemodelan
jembatan adalah beban mati atau beban
sendiri, beban mati tambahan dan beban
lalu lintas serta beban hidup (BM100)
dengan rincian sebagaimana terdapat
pada Tabel 4.6
Tabel 4.6. Perhitungan beban pada
pemodelan jembatan
Setiap beban digambarkan menjadi
beban titik yang dibagikan kepada 26
titik buhul pada jembatan. sehingga
beban masing-masing yang diinput di
dalam SAP2000 per titik buhul dapat
dilihat padat Tabel 4.7.
Tabel 4.7. Beban pada titik buhul
Beban Volume Satuan
Beban Lantai 8,8244 Kg
Rangka Baja 6.784,988 Kg
Trotoar 3.117,986 Kg
Lap. Aspal 1.554,13 Kg
Air Hujan 6,715 Kg
Beban Hidup (BM100) 9.547,71 Kg
Kombinasi beban yang adalah dengan
menambah beban tetap (beban mati
sendiri, beban mati tambahan dan beban
lalulintas) dengan beban uji Dump
Truck yang dibebankan pada  setiap
titik buhul pada model jembatan.
Kombinasi Beban uji yang diberikan
pada titik   buhul sebagaimana pada
tabel 4.8.
Tabel 4.8. Kombinasi beban
Tahap Jumlah  DT Beban
(Kg)
1 2 DT 792,308
2 4 DT 1.648,85
3 6 DT 2.585,769
4 8 DT 3.520,385
5 6 DT 2.728,077
6 4 DT 1.871,538
7 2 DT 934,615
Dari hasil pemodelan diperoleh hasil
lendutan maksimum sebesar 25,355 mm
pada pemberian beban uji 8 DT di
tengah bentang.
4.2. Pembahasan
4.2.1. Analisis Hasil Pemeriksaan
Inventarisasi
Berdasarkan sistem penilaian
pemeriksaan inventarisasi Nilai kondisi
jembatan pada pemeriksaan
inventarisasi Jembatan Bika dapat
ditentukan sebagai berikut:
1) Bangunan Atas Nilai kondisi 1
yang berarti kerusakan kecil
2) Bangunan Bawah  Nilai kondisi 3
yang berarti kerusakan yang
memerlukan tindakan secepatnya.
4.2.2. Analisis Hasil Pemeriksaan
Detail
Data hasil pemeriksaan detail
menujukan nilai kondisi maka pada
level 3 nilai kondisi jembatan adalah
sebagaimana pada Tabel 4.9
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Tabel 4.9. Nilai Kondisi Level 3
Dari hasil analisis dengan memberikan
bobot pada level 2-3 diperoleh nilai
kondisi jembatan Elemen jembatan
secara keseluruhan sebesar 21,90 %
sebagai terdapat dalam tabel 4.10
Tabel 4.10. Penentuan kondisi
jembatan level 1
Jembatan Bika termasuk kategori
kondisi 1 dimana terjadi kerusakan
ringan.
Pada tingkat elemen level 3 tindakan
yang perlu dilakukan pemeliharaan
berkala dan rehap.
4.2.3. Analisis Uji Statik Jembatan.
4.2.3.a. Analisis lendutan beban uji
Hasil pengujian beban diketahui
penurunan yang paling besar adalah 2,5
cm, yang berada di tengah bentang pada
saat pembebanan sebanyak 8 Dump
Truck. Lihat Tabel 4.11
Tabel 4.11. Nilai lendutan terbesar
akibat beban uji
Berdasarkan batas ijin lendutan ≤ l/800,
sehingga
=0,075 m = 7,5 cm
lendutan lapangan 2,5 cm < 7,5 cm.
Hasil Pemodelan Jembatan
menggunakan program SAP2000
diperoleh hasil lendutan maksimum
sebesar 25,35 seperti pada tabel 4.12
Tabel 4.12. Nilai lendutan terbesar



















Nilai lendutan terbesar yaitu 25,355
mm masih lebih kecil dari batas
makimal 75 mm
4.2.3.b. Analisis lendutan terhadap
beban 100%
a) Penambahan beban uji
Perbandingan Hasil Lendutan maksimal
Lapangan  dan Program SAP 2000 pada
tahap penambahan beban diperoleh data
lendutan sebagai mana pada Tabel 4.13.








2 DT 20.6 2 2,414
4 DT 42.87 10 10.147
6 DT 67.23 19 19,319
8 DT 91.53 25 25,354
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Dengan menggunakan grafik persamaan
liner pada pengolahan data microsoft
excel maka didapat grafik dan
persamaan sebagaimana pada gambar
4.21.
Gambar 4.9. Grafik persamaan liner
Penambahan beban
Persamaan linier untuk Lendutan
Lapangan tahap pemberian beban
y = 0,3286 x – 4,2534 .............. (4.1)
Persamaan linier untuk lendutan
Program SAP tahap pemberian beban
y=0,3286x – 3,9478  ................. (4.2)
Dari persamaan tersebut maka lendutan
yang akibat beban 100% sebesar
2434,406 KN atau 248,24 Ton dapat
diketahuai sebagaimana pada Tabel
4.14
Tabel 4.14. Lendutan pada beban
100%  tahap penambahan beban
Lendutan untuk beban 100% (BM 100)
dari persamaan pengukuran lapangan
adalah 77,318 mm (> 75 mm)
sedangkan lendutan pada program atau
pemodelan sebesar 77,624 mm (>75
mm).
b) Pengurangan beban uji.
Perbandingan Hasil Lendutan
Maksimal Lapangan dan lendutan hasil
Program SAP2000 pada tahap
pengurangan beban diperoleh data
lendutan sebagaimana pada Tabel 4.15
Tabel 4.15. Rekapitulasi Perbedaan
lendutan lapangan dan Program
SAP2000
Dari hasil pengolahan data
Microsoft Excel maka didapat grafik
dan persamaan sebagaimana pada
Gambar 4.10.
Gambar 4.10. Grafik persamaan liner
lendutan pada Pengurangan Beban
Persamaan linier untuk pengurang
beban lapangan
y= 0,21x + 5,3897 ...................... (4.3)
Persamaan linier untuk pengurangan
beban SAP2000
y=0,2142x + 5,4209....................(4.4)
Dari persamaan tersebut diperoleh hasil
bila diberi beban 100% sebagai
sebagaimana pada Tabel 4.16
Tabel 4.16. Lendutan pada beban
100% tahap pengurangan beban
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Dari tabel di atas didapat lendutan
untuk beban 100% (BM 100) lapangan
adalah 57,5201 mm dan lendutan pada
program sebesar 48,594 mm. Lendutan
terbesar pada lapangan masih lebih
kecil dari lendutan ijin (l/800) yaitu 75
mm.
c) Analisis persamaan linier
pemberian beban dan
pengurangan beban.
Persamaan liner yang terbentuk karena
pemberian beban dan pengurangan
beban uji( lapangan ) maupun dari
SAP2000 apabila dimasukan beban
20%, 40%, 60%, 80% dan 100% dari
beban rencana maka didapat hasil
lendutan  sebagaimana yang tertuang
dalam Tabel 4.36
Tabel 4.17. Lendutan lapangan pada
beban rencana 20% s.d. 100%
Pada pemodelan jembatan diperoleh
lendutan rata-rata pada persamaan
penambahan dan pengurangan beban
sebagaimana pada Tabel 4.18.
Tabel 4.18. Lendutan Output SAP2000
beban rencana 20% sd 100%
Rata-rata lendutan yang terjadi akibat
pemberian beban 20% sampai dengan
100% dapat dibentuk persamaan liner
baru sebagaimana Gambar 4.11
Gambar 4.11. Grafik lendutan pada
pemberian beban hidup 20% s.d 100%
Terdapat pendekatan persamaan linier
baru yaitu:
Persamaan linier lendutan aktual/
lapangan
y=0,2693x+0,5682 ..............................(4.5)
Persamaan linier lendutan pemodelan
y=0,2714x + 0,7365 ...........................(4.6)
Sehingga diperoleh lendutan pada
beban 100% dalam Tabel 4.19 berikut
Tabel 4.19. Lendutan pada beban
hidup 100% lapangan dan pemodelan
SAP2000
Nilai lendutan maksimum sebesar
67,419 dan 68,109 masih lebih kecil
dari batas maksimum 75 mm.
Sedangkan selisih sebesar 0,69 mm
menggambarkan kondisi pemodelan
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tidak berbeda jauh dengan kondisi
lapangan. Kondisi aktual jembatan
menunjukkan kinerja yang baik karena
lendutan yang terjadi di lapangan lebih




inventarisasi pada bangunan atas
mempunyai nilai kondisi (NK) 1,
bangunan bawah mempunyai NK 3
yang sedangkan berdasarkan
pemeriksaan detail pada level 1
kategori Nilai Kondisi (NK) 1
sedangkan pada tingkat elemen level
3 bangunan pengaman dengan NK 3,
Rangka mempunyai NK 2, Sistem
Lantai bernilai NK 2,
landasan/perletakan NK 2 dan
perlengkapan NK 5.
2. Hasil uji statik mengunakan beban
uji 40% menunjukan lendutan
maksimum sebesar 25 mm yang
terjadi pada pembebanan 8 (delapan)
Dump Truck di tengah bentang,
Sedangkan dari pemodelan struktur
menggunakan SAP2000 ver.15
lendutan maksimum 25,35 mm lebih
kecil dari lendutan ijin (l/800)
sebesar 75 mm. Jembatan Aman.
3. Nilai lendutan dari tahap-tahap
pemberian dan pengurangan beban
uji diperoleh persamaan liner
lendutan aktual/lapangan
y=0,2693x+0,5682 sehingga untuk
beban 100% diperoleh nilai lendutan
lapangan sebesar 67,419 mm (< 75
mm), kategori jembatan aman.
4. Nilai lendutan output pemodelan
jembatan menggunakan SAP2000
pada pemberian dan pengurangan
beban diperoleh persamaan linier
lendutan y=0,2714x+0,7365
sehingga pada beban 100%
diperoleh lendutan sebesar 68,109
mm(<75 mm). Bila dibandingkan
maka terdapat selisih antara lendutan
lapang dan pemodelan sebesar 0,69
mm yang menunjukkan Kinerja
jembatan masih aman dan baik
karena lendutan yang terjadi lebih
kecil dari pemodelan.
5.2 Saran
1. Pekerjaan rehabilitasi pada elemen
yang bernilai kondisi (NK) 3 dan
pemeliharaan rutin pada elemen
dengan NK 1 dan 2. Sedangkan
untuk elemen perlengkapan dengan
NK 5 perlu dilakukan pemeliharaan
dengan serta pemberian papan nama
jembatan, fasilitas penerangan dan
tanda rambu-rambu jembatan;
2. Analisis lebih lengkap tentang
kinerja dan kondisi Jembatan Bika
perlu didukung dengan As-build-
drawing untuk mengetahui kondisi
awal jembatan beroperasi sehingga
dapat diketahui perubahan yang
terjadi pada Jembatan.
3. Pengujian dengan menggunakan
metode Thedolit perlu juga pada
arah melintang melintang tepatnya
pada abutmen jembatan  sehingga
dapat diketahui data lendutan yang
terjadi secara lebih lengkap.
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